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LAS RUTAS DEL MUNDO 





Los incas fueron grandes constructores de caminos. Como habitaban regiones 
montañosas y muy escarpadas, sus caminos serpenteaban montaña arriba, 
en curvas muy cerradas. Ese sistema no ofrecía desventajas ya que los 
mensajeros viajaban a pie: los incas no conocían la rueda. Sus 
carreteras, prodigios de ingeniería, formaban un perfecto sistema vial. 


El pequeño coche se deslizó sobre 
las piedras sueltas y dio un fuerte 
salto cuando la rueda delantera se 
metió en un bache. En el asiento de 
atrás Pete bufó: 

—¡Bah! 

Mickey ya no podía más. Había 
conseguido atrapar a Pete, impidien¬ 
do que consumara su última tramo¬ 
ya; un extraño y complicado plan: 
robarse la carretera que el profesor 
Pardal estaba construyendo en la re- 
ión de los Andes. Iban los tres, Mic- 
ey, Dippy y el profesor, llevando a 


Pete a la delegación policial más pró¬ 
xima. Pero la más “próxima” estaba 
bien lejos, y la carretera de Pardal 
todavía no estaba lista. Ahora iban 
por una senda natural, irregular, llena 
de desniveles, y en silencio; sólo se 
oía el ruido de los neumáticos, las 
vueltas de las ruedas y los bufidos de 
Pete: 

—¡Crac, clang, baah! ¡Pum! 

El “¡pum!" fue un neumático que 
reventó. Entonces Mickey estalló: 

—¿Quién fue el animal que hizo 
este camino? 



—Probablemente fueron animales 
nomás—dijo Pardal mientras se dis¬ 
ponía a cambiar la rueda. Ellos fue¬ 
ron los primeros constructores de ca¬ 
minos. Grandes rebaños que hacían 
siempre el mismo recorrido en sus mi¬ 
graciones o para beber en los ríos. 
Con el tiempo, la tierra se fue endu¬ 
reciendo y formó una huella. En 
Africa, los caminos fueron abiertos por 
manadas de elefantes y, en los Esta¬ 
dos Unidos, por bisontes. Esta de 
aquí tal vez haya sido un camino de 
llamas, ¿quién sabe? Después, los in¬ 
cas lo habrán mejorado. 

—Los indios peruanos fueron gran¬ 
des constructores, ¿no? 

—Lo fueron, sí. Los caminos de los 
incas, prodigios de ingeniería, sor¬ 
prendieron a los. conquistadores eu¬ 
ropeos. Incluían drenajes, construc¬ 
ciones de terraplenes y excavaciones. 
Algunos trechos estaban pavimenta¬ 
dos, y la carretera, además de estar 
bordeada de árboles, tenía puestos de 
recambio y descanso, que llamaban 
“tampus” para los viajeros que iban 
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a pie, Los incas no tenían vehículos, 
pues desconocían la rueda. Como era 
imposible transponer todos los abis¬ 
mos andinos con puentes, había en 
ciertos lugares, funiculares operados 
a mano. 

—¡Zambomba! ¡Qué pueblo tan ca¬ 
paz! 

—Todavía hay más: muchos de los 
puentes colgantes de los incas podían 
ser sacados a fin de retardar el avance 
de los posibles enemigos. ¡Y todo esto 
estaba hecho antes de la llegada de 
Colón! 

—Y —comentó Mickey mientras ba¬ 
jaba para colocar el gato—, los euro¬ 
peos deben haber empezado a cons¬ 
truir carreteras recién cuando se in¬ 
ventó la rueda. 

—En verdad —explicó Pardal—, no 
fue la invención de la rueda la que 
provocó la construcción de carreteras. 
El tránsito entre las ciudades antiguas 
no era tanto que justificara ese tra¬ 
bajo. Quien viajaba lo hacía a caballo 
o a pie, por las huellas naturales, o 
las que hacían los animales. 

—Iac, iac —dijo Dippy—; ¡si el asun¬ 
to es entre animales, nada de auto! De 
ahora en adelante iré montado en ese 
pequeño camello. 

Y salió tras una pacífica llama que 
pastaba allí cerca. 

—Las calles estaban empedradas 
—continuó Pardal— solamente en al¬ 
gunos puntos de las principales ciuda¬ 


des. Pero, en las aldeas, desde las 
quintas hasta el mercado, los hombres 
hacían ciertas mejoras necesarias para 
transportar los productos hasta el lu¬ 
gar de su venta. El constante traque¬ 
teo de las carretas tiradas por caballos 
o por bueyes, y el paso de los rebaños 
de ovejas y ae cabras, endurecía el 
piso formando así carreteras locales y 
de pequeña extensión. 

LAS VIAS ROMANAS 

—Pero, ¿y las vías romanas —quiso 
saber Mickey—, que eran tan largas? 

—Ah, sí —respondió Pardal—, En¬ 
tre los pueblos antiguos, dos, por lo 
menos, construyeron carreteras con 
las que trataron de unir todo su im- 
erio: los persas y los romanos. El 
istoriador griego Heródoto, habla de 
una carretera construida por los persas 
alrededor del siglo vi a. de C., desde 
Susa, la capital del imperio, hasta los 
puertos del Egeo, a una distancia de 
2.500 kilómetros. En su recorrido ha¬ 
bía puestos de recambio de caballos, 
de modo que el mensajero real podía 
llevar una noticia de un extremo a 
otro de la misma en tan sólo diez días. 

—¡Qué récord! —comentó Mickey, 
admirado, 

—Así es. Un transporte más rápido 
recién apareció en el siglo xix. Pero, 
solamente los mensajeros del empera¬ 
dor viajaban a esa velocidad. Una ca¬ 
ravana normal tardaba tres meses, 


Desde remotas épocas, después de haber domesticado animales, el hombre 
se ha servido de ellos para su transporte. Probablemente, el primero que se usó 
fue el buey, después el caballo, el camello, el elefante, el reno; de acuerdo 
con la región y las condiciones ambientales. En las ciudades antiguas, 
la mayoría de los caminos eran de tierra endurecida. Las calles más firmes 
y mejor cuidadas eran las que conducían a los mercados públicos, por donde 
pasaban carretas, tiradas por bueyes o caballos, y animales 
tales como cabras, ovejas, puercos, que se llevaban para vender. 


Las carreteras de montaña, como tienen que recorrer tm terreno muy 
irregular, presentan un trazado Heno de curvas, a veces, muy cerradas, 
lo que les da cierta belleza pintoresca. Es el caso de la carretera de 
San Gotardo, construida a 2.112 metros de altura. Une las localidades 
de Airolo y Hospenthal, en los Alpes suizos. Subiendo hasta las 
cumbres, no tiene necesidad de túneles ni cortes en la tierra. 


—¿Y los romanos? —insistió Mickey. 

—¡Ahí Los romanos fueron los gran¬ 
des expertos en construcción. Comen¬ 
zaron en el año 312 a. de C. con la vía 
Apia, que en un principio tenía 250 
kilómetros. Después fue prolongada 
hasta los puertos de Brindisi y Reggio, 
donde las tropas eran embarcadas pa¬ 
ra las guerras de Asia y Africa. 

A medida que extendieron sus con¬ 
quistas, los romanos iban construyen¬ 
do carreteras, siempre partiendo de 
un tronco principal, la vía Apia y las 
otras carreteras romanas. Para ir a 
Oriente construyeron caminos en Gre¬ 
cia y en lo que hoy es Yugoslavia, 
además de haber reconstruido la anti¬ 
gua carretera de los persas. Hacia Oc¬ 
cidente, construyeron otras en las Ga- 
lias, en España y hasta en Inglaterra. 
Alrededor del siglo ii d. de C. poseían 
una red de 80.000 kilómetros. 

—¡Muchos países modernos no lle¬ 
gan a tanto! 

—Así es, y casi todas esas carreteras 
estaban pavimentadas y bien mante¬ 
nidas. Había más de 350.000 kilóme¬ 
tros de caminos secundarios, sin pavi¬ 
mentación. Era una gigantesca red vial 
con Roma en su centro. Es por eso 
que se generalizó el dicho: todos los 
caminos llevan a Roma. 

—¿Qué pasó con todos esos caminos, 
Pardal? 

—Todavía hoy existen algunos tra¬ 
mos, conservados casi como monu¬ 
mentos. Pero la mayoría, abandonados 
y en desuso, desaparecieron con la 
decadencia de Roma. 

—Bah —rezongó Pete, que como no 
tenía nada que hacer se había puesto 
a soñar: de repente las carreteras ha¬ 
bían “desaparecido” y él venía vestido 
de legionario romano y con una lanza 
a cuestas. ¿Para qué la lanza? El mal¬ 
vado echó tina mirada amenazadora 
en dirección a Mickey. 

DEL BARRO AL ASFALTO 

Mientras ayudaba a Mickey con el 
neumático y también en un arreglo 


que tuvieron que hacerle al radiador, 
el profesor Pardal se puso a hablar 
de las antiguas carreteras. Tratando 
de distraer, con eso, a Mickey, fasti¬ 
diado con la ruta y con Pete, que se 
rehusaba a ayudar y continuaba sen¬ 
tado tranquilamente dentro del coche. 

Pardal explicó que durante la Edad 
Media el comercio por tierra entre las 
ciudades perdió casi toda su impor¬ 
tancia. Cada comunidad proveía a su 
propia subsistencia y no se hacía ne¬ 
cesario el transporte de mercancías. 
Además, no existía una administración 
nacional (los feudos eran autónomos) 
que se hiciera cargo del cuidado de 
las carreteras. En el ámbito local, las 
calles eran mantenidas en condiciones 
por los campesinos que hacían el tra¬ 
bajo como pago de sus impuestos. A 
fines del siglo xvn, la “red vial” de 
Europa se resumía a huellas, polvo¬ 
rientas o fangosas, según la estación 
del año. Era completamente imposible 
utilizarlas para vehículos con ruedas. 


Los raros mercaderes que las reco¬ 
rrían cargaban su mercancía en bu¬ 
rros, Los nobles viajaban a caballo, 
excepto los viejos y las mujeres, que 
lo hacían en palanquines transporta¬ 
dos por hombres o por dos animales, 
uno adelante y otro atrás, como las 
literas que estuvieron en uso en Amé¬ 
rica hasta fines del siglo xix. 

Pero se fueron formando los Estados 
nacionales y el comercio comenzó a 
desarrollarse. Poseer buenos caminos 
se convirtió en una necesidad en to¬ 
dos los países. Al finalizar 1747, Fran¬ 
cia resolvió hacer frente al problema 
y creó la Escuela de Puentes y Cami¬ 
nos, a fin de formar los técnicos que 
precisaba. Así fue que por las carre¬ 
teras europeas comenzaron a circular 
los carruajes. Estas carreteras eran, 
sin embargo, muy inferiores a las an¬ 
tiguas vías romanas y solamente em¬ 
pezaron a mejorar cuando los ingleses 
desarrollaron un sistema de drenaje 
del suelo. Fue también un inglés, 





La presencia 
de ríos 
atravesando 
las grandes 
ciudades crea 
un problema 
adicional en 
el tránsito. 

La solución son 
los amplios 
viaductos que 
se terminan 
en largas 
avenidas. 

Para evitar 
los cruces, 
el acceso se 
hace por medio 
de grandes 
“tréboles” que 
permiten hasta 
el retorno , sin 
interrumpir el 
flujo de tránsito. 
Aquí vemos la 
terminal del gran 
puente sobre el 
fiordo al norte 
de la ciudad de 
Vancouver, en 
el Canadá. 


John L. McAdam, quien inventó un 
método barato para pavimentar, utili¬ 
zando piedras y cascajo. La palabra 
macadam, que es sinónimo de pavi¬ 
mentación, deriva del nombre del in¬ 
ventor inglés, aunque el “macadam” 
original no contuviese alquitrán como 
el que se conoce hoy en día. 

Estaban en eso cuando terminaron 
los arreglos. Mickey se levantó y des¬ 
pués de echar una mirada a la antigua 
carretera incaica, dijo: 

—En la época en que construyeron 
esto, en el resto del mundo solamente 
había huellas polvorientas. Pero, así 
y todo, ¿para qué tantas curvas? 

—Es una necesidad en las rutas de 
montaña; aun en la Europa actual se 
siguen construyendo así; no hay más 
que ver la carretera del San Gotardo, 
en Suiza. Sin curvas habría que hacer 
carísimos túneles. 

Sin embargo, hasta fines del siglo 
xix lo que más se construyó fueron 
ferrocarriles. 

—¿Por qué? —quiso saber Mickey, 
mientras guardaba las herramientas. 

—Entonces todavía no existían au¬ 
tomóviles ni camiones y el transporte 
ferroviario era cómodo y económico 







—¿Con los automóviles todo fue 
cambiando? 

—¡Claro! La aparición de los ve¬ 
hículos de motor convirtió en obsole¬ 
tas todas las carreteras de nuestros 
abuelos. Rutas más largas y bien as¬ 
faltadas comenzaron a aparecer en 
todos los países del mundo. 

LAS SUPERCARRETERAS 

Antes de que Pardal respondiera 
oyóse un zumbido. Pete que soñaba 
con un auto deportivo, se despertó 
asustado pensando que era el silbato 
de un guardiacárcel. Cuando se dio 
cuenta que el ruido lo hacía Dippy 
pensó: 

—Estos dos no me dejan ni dormir 
tranquilo un solo instante. 

Dippy había estado siguiendo la lla¬ 
ma, y ahora estaba de vuelta. La llama 
volvió a irse, Dippy detrás. La lla¬ 
ma resolvió volver. Dippy volvió: 

—¿Cómo se manejará este bicho? 

Después de discutir con Dippy, que 
se empeñaba en montar la llama, Mic- 
key dio con la solución: ató un puñado 
de pasto en la punta de un palo, se 
lo entregó a Dippy para que lo man¬ 
tuviera ante los ojos de la llama y así 
pudo guiar al goloso animal hacia 
donde quisiera. Así partieron, Dippy 
montado y el coche detrás. 

Pardal continuó: 

—Luego de la Segunda Guerra 
Mundial, con el mayor volumen de 
tránsito y la necesidad de mantener 
la seguridad, se construyeron autopis¬ 
tas que ai mismo tiempo permitieron 
mayores velocidades, Los norteameri¬ 
canos las llaman "higways” y los fran¬ 
ceses les dan el nombre de “auto- 
route”. 

—Son más anchas, ¿no? 

—Sí, tienen seis o más carriles para 
cada mano. Pero eso no es todo. Se 
elabora su trazado de forma que no 
haya curvas violentas o declives brus¬ 
cos y menor cantidad de cruces; éstos 
se evitan mediante viaductos. En los 
lugares de mucho movimiento, donde 
se cruzan varias autopistas, cada una 
tiene un nivel distinto. El paso de 
una a otra se hace por enormes “tré¬ 
boles”. El que quiere salir o entrar en 
la carretera, toma una rama del tré¬ 
bol correspondiente, que corre casi 
paralela a la vía principal. De ese mo- 



La escasez de áreas disponibles, en las grandes ciudades, obliga a la construcción 
de cruces en varios niveles, para permitir una relación rápida y segura entre las 
avenidas que tienen varias direcciones. Ahora los cruces se hacen en dos, tres y 
hasta cuatro niveles superpuestos. Esto es lo que vemos en el encuentro de dos 
supercarreteras norteamericanas (llamadas “free tvay"), en Los Angeles, California. 

















En Río de Janeiro, una de las ciudades 
que más rápidamente se han urbanizado, 
se construyen, On continua sucesión, 
túneles y viaductos. Este es 
el Marinlieiros, que recibe el intenso 
tráfico de la avenida Presidente Vargas. 


Varias ciudades de la América del Sur 
se están modernizando para hacer frente 
al constante aumento de vehículos y los 
problemas que éstos crean. En Caracas, 
capital de Venezuela, se ha 
construido este moderno cruce, para 
unir sectores importantes de la ciudad. 


Desde luego, eso las convierte en 
asunto de interés público. Todos los 
países construyen y mantienen sus ca¬ 
rreteras por medio de las distintas ra¬ 
mas de gobierno: federal, estatal o 
provincial y municipal. Tanto en Amé¬ 
rica como en Europa, los países han 
hecdio acuerdos para crear una red 
continental de carreteras; es así que 
hoy es posible recorrer toda Europa 
en automóvil, sobre excelentes rutas. 

En América la carretera Panameri¬ 
cana que va desde el Canadá hasta 
Colombia y cuyo trazado prevé tra¬ 
mos que la unían a otras carreteras 
existentes en América del Sur. 

—Sabes, Pardal, que en toda esa 
historia hay una cosa que no entien¬ 
do. ¿Cómo es que Pete pudo querer 
robarse una carretera? ¿Habrá preten¬ 
dido irla enrollando como se hace 
para cargar una alfombra? 

¡Misterio! Pensaron preguntarle al 
mismo Pete, pero su cara de pocos 
amigos los desanimó. 

Pardal continuó: 


do, al entrar o salir no le es necesario 
reducir mucho la velocidad o hacer 
una curva muy cerrada. Así, excepto 
en los carriles de la derecha, reser¬ 
vados para los vehículos más lentos, 
el promedio de velocidad es muy alto, 
en algunos hasta 160 kilómetros por 
hora. 

—Vaya —comentó Mickey—; a 40 ki¬ 
lómetros, el otro día en la ciudad, Dip- 
py me estrelló contra un camión. ¿Hay 
alguna de estas autopistas en la Amé¬ 
rica del Sur? 

—Sí, en el Brasil, por ejemplo, la 
Castelo Branco, que une San Pablo, 
capital del Estado del mismo nombre, 


con otras ciudades del oeste paulista. 

—¿Quién pone el dinero para cons¬ 
truir esas carreteras, profesor Pardal? 

—Hace tiempo, en los Estados Uni¬ 
dos e Italia, algunos empresarios en¬ 
sayaron la construcción de carreteras 
particulares, con la esperanza de ob¬ 
tener un buen beneficio mediante el 
cobro de peaje. Pero como se trata de 
una enorme inversión que exige un 
constante gasto de mantenimiento, su 
utilización no produce beneficios di¬ 
rectos, por lo menos a corto plazo. Su 
rendimiento lo representa la integra¬ 
ción económica y el impulso de desa¬ 
rrollo de las regiones que atraviesa. 


MUDANZAS 

DEJA 





—Una carretera ha de ser cuidado¬ 
samente planeada,y han de tomarse en 
cuenta los tipos de terrenos que atra¬ 
vesará. Luego comienza el relle¬ 
nado de las depresiones y la rebaja 
de las elevaciones, cuidando en todo 
su recorrido la consistencia del suelo. 
Se hacen terraplenes y luego el afir¬ 
mado. Las máquinas modernas —trac¬ 
tores, excavadoras, camiones bascu¬ 
lantes— permiten construir con mayor 
rapidez y a menor costo, además de 
simplificar el trabajo de nivelación y 
desmonte. Enseguida se hacen los dre¬ 
najes: todos los cursos de agua tienen 
qUe ser canalizados y se construyen 


zanjas laterales para que el agua de 
lluvia no socave el lecho del camino. 

—¿Por qué hay que hacer todo eso? 

—Porque si no, el agua destruiría 
poco a poco los cimientos y todo el 
trabajo se desmoronáría. Esa es la ra¬ 
zón de que las autopistas sean siem¬ 
pre un poco más altas que el terreno 
por el que corren a fin de que el agua 
se desvíe. También por eso el pavi¬ 
mento ha de ser impermeable. Ade¬ 
más del agua, está el problema del 
peso de los vehículos, que se resuelve 
con estudios previos de cada tramo del 
suelo que determinan cuál será el tipo 
de pavimentación que convendrá para 























sustentar la carga prevista. Con todo 
esto es fácil darse cuenta de la impor¬ 
tancia del planeamiento y de las obras 
básicas que preceden la pavimenta¬ 
ción y la cubertura prooiamente dicha. 

—La cubertura es de asfalto, ¿no? 

—Sí. Y el asfalto es un residuo de 
la refinación del petróleo. Con él se 
consiguen revestimientos resistentes 
relativamente económicos y seguros. 
Bueno, seguros en tiempo seco, por¬ 
que con humedad no se na descubier¬ 
to la forma de evitar las patinadas. En 
la última etapa de la construcción, 
cuando el pavimento ya está listo, se 
hace la señalización, cuya obediencia 
por parte de los automovilistas es esen¬ 
cial para la seguridad. Como se ve, un 
camino no es solamente asfalto, y aun¬ 
que Pete pudiera ir enrollando el ca¬ 
mino, lo que robaría no sería un cami¬ 
no sino un montón de asfalto. 

—Vas a ver que ese idiota ni se daba 
cuenta de eso —rió Mickey. 

—¡Bah! —bufó Pete, sin aclarar si lo 
sabía o no. 

—¡BahI ¡Bah! ¡Bah! —lo remedó 
Mickey—, ¿No sabes decir otra cosa? 

—Sí —respondió Pete—, Doble ¡bah! 
Triple ¡bah! 

Probablemente se trenzaran en 
una discusión si el auto no hubiese 
tenido que detenerse nuevamente. Al 


frente había un profundo bache de 
unos 2 metros de ancho. A Dippy no 
se lo veía, la llama debía haber saltado 
sobre el bache. Pero el coche no podía 
hacer lo mismo. Bastante enojado, 
Mickey observó a Pete: era suficien¬ 
temente grande, puede que extendi¬ 
do sobre el pozo sirviera como un 
puente. Pero no se atrevió a poner en 
práctica la idea. Pete era capaz de 
soltar los pies y dejarlos caer. Resolvió 
tratar de encontrar un atajo para evi¬ 
tar ese inesperado bache. 

PUENTES DE TRES TIPOS 

—Eso me recuerda —dijo Pardal— 
que no te he mencionado el problema 
de la construcción de túneles, puentes 
v viaductos, capítulo importantísimo 
para quien quiera hacer una carretera. 

A medida que avanzaban fue expli¬ 
cando que, a pesar de la inmensa va¬ 
riedad de puentes, todos parten de tres 
únicos tipos básicos: de arco, colgante 
o de pilares. 

Los más antiguos eran, sin duda, de 
madera (el abuelo de todos los puen¬ 
tes debe haber sido un árbol tumbado 
sobre un riacho). Los pilares hundi¬ 
dos en el lecho del río iban ligados a 
las vigas que, a su vez, sostendrían 
las tablas del piso. Estos puentes per¬ 
tenecían al tipo de “pilares”, esto es 


El puente acueducto 
sobre el río Gard, 
cerca de Nimes, en 
Francia, fue 
construido varios 
años antes de 
Cristo. El canal que 
conduce el agua, 
con 1,70 de 
profundidad es 
sostenido por tres 
puentes en arco 
superpuestos. Esta 
es una de las obras 
maestras de la 
ingeniería antigua. 

que sus extremos se apoyaban direc¬ 
tamente en la superficie plana de las 
márgenes. La construcción era, nor¬ 
malmente, fácil y rápida. En el 55 a. 
de C. Julio César hace construir uno 
sobre el río Rin en tan sólo diez días. 

Este no era un puente resistente y 
por consiguiente los romanos inventa¬ 
ron otro tipo: el puente de arco. 

Las patas de este modelo se colocan 
sobre las rocosas y verticales orillas del 
río, forzándolas como si quisieran se¬ 
pararlas. Es por eso que no pueden 
ser construidos sobre suelo poco firme, 
que cedería. 

También, cuando se construyen en 
varios tramos, su trabazón no podría 
hacerse con las patas enterraclas. Se 
hizo necesario un nuevo proceso: el 
“cofferdam”. Se trataba de un cajón 
de madera sin tapa ni fondo, colocado 
en el lecho del río. Por la abertura su¬ 
perior se vaciaba piedra y argamasa 
hasta formar un pilar. 

Algunos de estos puentes, como el 
que nizo construir el emperador Tra- 
jano sobre el río Tajo, todavía hoy 
existen. 

A ésa altura de la conversación el 
cochecito de Mickey alcanzó a Dippy 
que discutía acaloradamente con la 
llama. Parece que el pobre animal, al 
distraerse Dippy, había conseguido 









El Sydney Harbor Bridge, 
con sus 1.193 metros de 
largo, es el puente más 
largo del mundo. Está 
enteramente hecho en 
acero y su arco tiene 
500 metros de alma. 
Inaugurado en 1932, 
soporta una carretera de 17 
metros de ancho , cuatro 
líneas de ferrocarril 
y dos veredas 
para peatones. Une 
el centro de Sydney con los 
suburbios industriales de 
la metrópoli australiana. 

Los detatles de la 
estructura, bien 
visibles en esta foto 
nocturna, muestran 
la belleza y la 
simetría de las líneas. 







alcanzar el atado de pasto. Por con¬ 
siguiente, tras comérselo, se negaba 
a seguir caminando. 

—Vuelve al auto, Dippy, y deja esa 
llama en paz. 

—No, señor. Es una cuestión de 
principios. ¡Es necesario que sepa 
quién manda aquí! 

Siguieron sin preocuparse de Dippy, 
que quedó atrás. 

—Hablábamos de ríos y puentes. 
¿Seguimos con el tema? 

Pete, a quien desde que fuera mor¬ 
dido por un tiburón le disgusta cual¬ 
quier alusión al agua, aprovechó la 
interrupción: 

—¡A ver si cambian el tema! 

—Quieto ahí, Pete —dijo Mickey—; 
sería bueno que prestaras atención y 
aprendieras algo sobre carreteras. 

—¡Bah! —sopló Pete, para variar. 

—Después —siguió diciendo Pardal 
como si nada hubiera pasado—, in¬ 
ventaron una forma de hacer “coffer- 
dams” a prueba de agua. Se instalaba 
el cajón y se le sacaba toda el agua 
de su interior así como el limo super¬ 
ficial del río. Y dentro del cajón se 
seguía excavando, ahora en seco. Aún 
hoy se usan “cofferdams”, pero son 
de acero. Algunos llegan a profundi¬ 
dades de 20 metros bajo el lecho del 
río. 

—¿Los puentes de arco son más re¬ 
sistentes que los de pilares? 

—Antiguamente sí lo eran. Pero to- 


por encima del nivel del piso. ¿Quieres 
un ejemplo? Los puentes de cuerdas 
de nuestros amigos los incas, sosteni¬ 
dos por lianas a los grandes árboles de 
las márgenes. 

—Pardal, mira. ¡Es Dippy! 

Dippy, sobre el lomo de la llama, 
pasó disparando y gritando: 

—Basta con ser inteligente. Le estoy 
enseñando a esta caprichosa llama 
quién es el que maaaanda .. . 

Extasiado en su narración Pardal 
no oyó lo que Mickey le decía y si¬ 
guió- hablando: 

—Los modernos puentes de pilares 
comenzaron a construirse en Escocia, 
en 1832. Un poco antes ya se hacían 
puentes de arco, también de hierro. 
En cuanto a los colgantes, solamente 
a fines el siglo xix se encontró la for¬ 
ma de que fuesen seguros, empleando 
también el hierro. Sin embargo, el hie¬ 
rro pasaría a segundo plano sustituido 
por el cemento. Y durante la Segunda 
Guerra Mundial, la escasez de mate¬ 
riales obligó a la sustitución inventán¬ 
dose el cemento pretensado que es 
más barato y resistente. 

Pardal calló, jadeante. ¡No son un 
juego esas conferencias! Tuvo que 
tomar aliento. Pete dormía a pesar de 
los tumbos. 

—Siempre he tenido curiosidad de 
saber cuáles son los puentes más gran- 


Esta foto aérea 
muestra el puente 
de Son Lorenzo, 
sobre el río 
Quebec, en la 
provincia del 
mismo nombre, 
en Canadá. La 
estructura 
metálica se afirma 
sobre pilares que 
se asientan 
próximos a las 
márgenes. Los 
puentes de hierro, 
son generalmente 
preferidos para 
sustentar líneas 
de ferrocarril. 


do depende del río y de las caracterís¬ 
ticas de las márgenes. Se ha descu¬ 
bierto un sistema: el “cantilever”, para 
construir grandes puentes de pilares, 
que resuelven el problema de la segu¬ 
ridad. Hoy en día es común que en 
un mismo puente aparezcan dos o tres 
tipos combinados. 

—¿El tercer tipo es el colgante? 

—Exacto. Es una especie de puente 
de arco al revés, cuyos soportes están 






El puente de Brooklyn, en Nueva York, une la isla de Manhattan a Long lsland. John Roebling, al construirlo en 1883, usó 
técnicas modernas, tales como vigas laterales y riendas verticales. Estas, formadas por millares de alambres paralelos, 
eran preparadas en el mismo lugar de la construcción. Este método se sigue empleando aún en los EE. UU. 









El puente Verrazzano-Narroios, en Nueva York, que une Brooklyn a S talen Island, se inauguró en 1964. Es el puente col¬ 
gante más largo del mundo, con un alma de casi 1.300-metros entre los pilares principales. Tiene dos pisos, cada uno con 
seis carriles. Su nombre es un homenaje al navegante florentino Giovanni Da Verrazzano, que arribó al lugar en 1524. 











des de la Tierra —comentó Mickey. 

Pardal, después de calzarse los an¬ 
teojos mejor, retomó el relato: 

—El puente Tray, en Escocia, ter¬ 
minado en 1966, mide 2.200 metros. 
Pero el tamaño de un puente general¬ 
mente se mide por la distancia entre 
sus soportes: el alma libre del puente. 

—¿Y en ese puente los arcos no son 
grandes? 

—¡No! Es del tipo de viga y posee 
innumerables pilares asentados sobre 
el fondo del río. El mayor, 540 me¬ 
tros, está en el puente sobre el río San 
Lorenzo, en la provincia de Quebec, 
en el Canadá. 

—¿Los de arco son más grandes? 

—No, más o menos la misma cosa. 
El mayor, en el puerto de Sydney, Aus¬ 
tralia, tiene un alma de 500 metros. 
Soporta una carretera, cuatro líneas 
férreas y dos veredas para peatones. 
Pero el récord lo tienen, en largo, los 
puentes colgantes. 

—¿Como el Hercilio Luz, que une 
la isla de Florianópolis al continente? 

—Ese tiene un alma de 340 metros 
y es el más largo del Brasil, pero es pe¬ 
queño si se lo compara con el Verraz- 
zano-Narrows, en el puerto de Nueva 
York, o el Golden Gate, en la bahía 
de San Francisco cuya alma es de casi 
1.300 metros. 

—En Lisboa hay uno muy grande 
también. Creo que es el Salazar. 

—Sí, el puente Salazar, con un alma 
de 1 kilómetro y torres de 180 metros. 


El Golden Gate. 
en San Francisco, 
California, 
EE. UU., se 
concluyó en el 
año 1937. Fue 
entonces el 
puente colgante 
más grande 
del mundo. 
Esto duró 
hasta 1964, fecha 
de la 

inauguración del 
Verrazzano - 
Narrows, con un 
alma apenas 
20 metros 
más grande. 

El arco 
libre del Golden 
Gate tiene 
1.260 metros. 


Nuevamente permanecieron calla¬ 
dos observando un bulto tirado en el 
camino y que parecía crecer a medida 
que se aproximaban. Era Dippy. Ellos 
hablando de puentes con kilómetros y 
kilómetros de extensión, y el desgra¬ 
ciado Dippy sentado junto a la zanja 
mirando codiciosamente una manzana 
que estaba a unos cuatro metros de 
distancia y que parecía ofrecérsele. 

—¿Qué te ha pasado, Dippy? 

—Nada, nada. Esa cabalgata sobre 
la llama me ha abierto el apetito. Es¬ 
toy pensando cómo llegar hasta esa 
manzana pero no puedo, no puedo. 


—Bueno, la mayoría combina los 
diversos tipos de construcción. Ade¬ 
más, no todo el puente es móvil, sola¬ 
mente una sección central, que se abre 
para dar paso a los barcos y barcazas. 
El tipo más común tiene un eje sobre 
el pilar central y cuando el eje gira, 
toda esa sección del piso se mueve 
hasta quedar paralela a la costa. De 
esa forma da paso a los barcos. 

—Pero también hay puentes leva¬ 
dizos, ¿no? 

—En ésos la parte levadiza es col- 


Paradita allí cerca, la llama tam¬ 
bién miraba la manzana y luego a 
Dippy, y por el aspecto también ella 
estaba pensando. 

El cochecito empezó a echar humo 
al subir la ladera, pero consiguió lle¬ 
gar a la cima. Desde allí se veía, a lo 
lejos, una pequeña aldea. Estaban lle¬ 
gando, por fin a destino. 

—Menos mal —dijo Mickey—; el au¬ 
to ya no daba más. 

—Pero todavía no te he hablado de 
los puentes móviles —objetó Pardal, 
que asignaba mudha importancia a 
sus explicaciones. 

—Ya habrá tiempo; todavía nos fal¬ 
tan unos quince minutos para llegar 
a la aldea. Por lo que dices ¡de esos 
arcos, los puentes móviles ¿deben ser, 
casi siempre, colgantes? 

—¿Por el tamaño de los arcos, dices? 






El puente Amizade, sobre 
el río Paraná, une el Brasil con 
Paraguay. Se destaca por el alma 
libre, realizada en cemento, 
de 303 metros, el mayor del mundo. 
Le sigue el puente Gladesoille, 
en Sydney, Australia, con 300 metros. 


gante, y el piso se levanta por medio 
de riendas accionadas por un meca¬ 
nismo hidráulico. 

Pardal estaba satisfecho. Mickey 
también. El viaje, aunque no confor¬ 
table, había sido provechoso. Mickey 
había aprendido bastante. La jornada 
terminaría en la delegación policial, 
pero antes pararían en la entrada de 
la pequeña ciudad para esperar a Dip- 
py que se demoraba. Pete despertó; 
no cesaba de reclamar, enojado con 
Mickey, y repetía: . 

—¡Bah! ¡Cuándo dejarán de hablar! 

—¡Sinvergüenza! 

Pardal todavía habló sobre túneles 
diciendo que en esa materia los espe¬ 


cialistas eran los europeos, que en los 
Alpes y los Apeninos habían construi¬ 
do túneles gigantescos, uniendo Italia 
a Francia y Suiza. Algunos son ferro¬ 
viarios, como el mayor de ellos, el del 
Simplón, con 20 kilómetros de exten¬ 
sión. Pero lo que entusiasma a Pardal 
es el túnel ferroviario del Monte Blan¬ 
co, inaugurado en 1965. Su construc¬ 
ción insumió 6 años y se tuvieron que 
excavar 12 kilómetros en la montaña. 
Coiqo Pardal había participado en la 
obra, contó muchas anécdotas pinto¬ 
rescas ocurridas durante los trabajos. 
Terminaba de explicar cómo casi mu¬ 
rió congelado en la nieve, siendo sal¬ 
vado a último momento por un perro 


San Bernardo, cuando vieron una pol¬ 
vareda a lo lejos que se iba acercando 
a gran velocidad y no permitía dis¬ 
tinguir quién la producía. 

—Debe ser Dippy. 

Y era. Pero al principio no lo pare¬ 
cía por la cantidad de polvo que le¬ 
vantaba. Cuando se acercó todos pu¬ 
dieron verlo correr tras una manzana 
que tenía ante sus ojos. Y sobre los 
hombros llevaba a la llama que son¬ 
riente sostenía en sus patas un palo 
con la manzana en la punta. 

—¡Pero, Dippy! 

—Antes yo sudaba y ella comía. Iac, 
iac, ¡ahora el que va a comer soy yo! 

—¡Bah! —gruñó Pete. 


BIVOUAC 
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